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ABSTRACT: 

The wheel hub support (2) runs from a lower attachment point for the lower 
track arm (3) to an upper support (9) for the upper tracking arms (41 , 42), 
with the upper attachment point set outwards over the wheel. The upper arms 
are crossed, with the crossing point on the upper extension of the line through 
the hub support. The damper (6) is set between the lower track arm (3) and the 
inboard mounting point of the upper arms. The crossed arms have one arm curved 
over the imaginary crossing point (D). ADVANTAGE - Compact suspension, large 
suspension movements inside compact wheelarch. 
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(§) Unabhangige Auf hangung eines gelenkten Rades von Kraftfahrzeugen 

Bei bekannten Aufhangungen mit einem Radtrager, der 
durch einen in seinem unteren Bereich gelenkig angreifen- 
den unteren Lenker sowie durch einen aus zwei stabformi- 
gen Einzellenkern bestehenden. in seinem oberen Bereich 
angreifenden oberen Lenker schwenkbar am Fahrzeugauf 
bau angelenkt ist, ist es praktisch nicht moglich oder nur un- 
ter nachteiliger Etnschrankung der Motorraumbreite, einer- 
seits die ideelle momentane Lenkachse des Rades so zu le- 
gen. daft sich ein negativer Lenkrollradius ergibt, anderer- 
seits aber den oberen Lenker so lang zu machen, daft beim 
Ein- und Ausfedern des Fahrzeuges nur geringe Radsturzan- 
derungen auftreten. 

Bei der neuen unabhangigen Auftiangung sind die beiden 
Einzellenker des oberen Lenkers derart angeordnet, da& sie 
■ sich - in der Draufsicht - X-fdrmig kreuzen. wodurch in einf a- 
f cber Weise ohne Beeintrachtigung der Motorraumbreite 
einerseits der obere Lenker vergleichsweise lang bemessen 
und andererseits trotzdem die ideelle momentane Lenkach- 
se so gelegt werden kann, daft ein negativer Lenkrollradius 
vorliegt. 
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Beschreibung 
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Die Erfindung betrifft eine unabhangige Aufhangung 
eines gelenkten Rades von Kraftfahrzeugen der im 
Oberbegriff des Patentanspruchs 1 genannten Art, wie 
sie beispielsweise aus der DE-OS 31 38 850 bekannt ist 

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, eine 
derartige unabhangige Aufhangung so zu verbessern, 
daB unter Beibehaltung des negativen Lenkrollradius 
der fur die Unterbringung des ein- und ausfedernden 
Rades in Fahrzeugquerrichtung benotigte Bauraum des 
Radhauses verringert und damit der in Fahrzeugquer- 
richtung fur den Motorraum zur Verfugung stehende 
Bauraum entsprechend vergroBert wird. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
MerkmaJe des Patentanspruchs I gelost 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
der Erfindung sind in den Unteranspriichen angegebert 
ErfindungsgemaB sind also die beiden stabfdrmigen 
Einzellenker des oberen Lenkers der Radaufhangung 
derart ausgebildet und angeordnet, dafl sie sich — in der 
Draufsicht - X-formig kreuzen. Durch diese MaBnah- 
me kommt der fur die raumliche Lage der Spreizachse 
bzw. der ideellen momentanen Lenkachse des Rades 
maBgebliche fiktive Schnittpunkt der beiden Einzellen- 
ker des oberen Lenkers nicht mehr auBenseitig des obe- 
ren Lenkers, sondem zwischen radseitigem und aufbau- 
seitigem Lenkerlager des oberen Lenkers zu liegen, wo- 
durch es in vorteilhafter Weise moglich wird, unter Bei- 
behaltung der raumlichen Lage der Spreiz- bzw. Lenk- 
achse die obere Lenkerlange zu vergrdBem. Ein ver- 
gleichsweise langer oberer Lenker bedeutet, daB sich 
das radseitige obere Lenkerlager beim Ein- und Ausfe- 
dern des Rades auf einem vergleichsweise groBen 
Kreisbogen bewegt so daB beim Ein- und Ausfedern 
nur vergleichsweise kleine Radsturzanderungen auftre- 
ten. Solche kleinen Radsturzanderungen sind zum einen 
u. a. Voraussetzung fur eine optimale Radfuhrung und 
haben zum anderen zur Folge, dafl fur das Radhaus in 
Fahrzeugquerrichtung vergleichsweise wenig Bauraum 
bendtigt wird, was wiederum der nutzbaren Motor- 
raumbreite zugute kommt. 

Anhand eines in der Zeichnung dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispieles wird die Erfindung nachstehend naher 
erlautert 

In der Zeichnung zeigen in prinzipienhafter Darstel- 
lung 

Fig. 1 eine unabhangige Aufhangung eines gelenkten 
Rades gemaB der Erfindung, in Fahrzeuglangsrichtung 
gesehen. 

Pig. 2 die Ansicht in Pfeilrichtung II des dabei ver- 
wendeten oberen Lenkers, 

Pig. 3a eine erste Variante dieses oberen Lenkers in 
Fahrzeuglangsrichtung gesehen, 

Fig. 3b eine zweite Variante dieses Lenkers in Fahr- 
zeuglangsrichtung gesehen und 

Fig. 4 eine dritte Variante in Fahrzeugdraufsicht ge- 
sehen. 

In der Zeichnung sind lediglich die fiir das Verstand- 
nis der Erfindung notwendigen Einzelheiten einer unab- 
hangigen Aufhangung eines gelenkten Rades darge- 
siellt Nicht weiter dargestellt ist z. B. das fiir ein Lenken 
des Rades erforderliche Lenkgestange mit Spurstange 
und Spurstangenhebel, ein evil, erforderlicher Stabilisa- 
tor oder die Antriebshalbwelle, wenn es sich urn ein 
angetneber.es gelenktes Rad handelt 

Der das Rad 1 tragende Radtrager 2 ist iiber einen in 
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ihm angreifenden unteren Lenker 3 sowie einen in sei- 
nem oberhaJb des Rades liegenden oberen Bereich ge- 
lenkig an ihm angreifenden oberen Lenker 4 schwenk- 
bar am Fahrzeugaufbau 5 angelenkt Im Ausfuhrungs- 
5 beispiel sind diese Lenker der Einfachheit halber als 
reine Querlenker dargestellt, d h. ihre aufbauseitigen 
Schwenkachsen verlaufen horizontal und parallel zur 
Fahrzeuglangsachse. Eine solche Ausrichtung ist fiir die 
Erfindung jedoch nicht zwingend Die aufbauseitigen 
io Schwenkachsen konnen selbstverstandlich auch gegen 
die Horizontalebene geneigt und/oder schrag zur Fahr- 
zeuglangsachse ausgerichtet sein. 

Der obere Lenker 4 besteht aus zwei stabfdrmigen 
Einzellenkern 41, 42, welche am Radtrager 2 iiber zwei 
is in Fahrzeuglangsrichtung in einem gewissen Abstand 
nebeneinander angeordnete Kugelgelenke 9 o. a. ange- 
lenkt sind und im ubrigen derart ausgerichtet sind, daB 
sie sich - in der Draufsicht — X-formig kreuzen, wie 
dies aus Pig. 2 erkennbar ist 
20 Der fiktive Schnittpunkt der sich kreuzenden Ungs- 
achsen der beiden Langslenker 41 und 42, der in Verbin- 
dung mit dem unteren radseitigen Lenkerlager 7 die 
raumliche Lage der Spreizachse bzw. der ideellen mo- 
mentanen Lenkachse 5 des Rades 1 festlegt, ist dabei 
25 mit D bezeichnet Er liegt, im Gegensatz zum Stand der 
Technik, nicht auBenseitig des oberen Lenkers 4, son- 
dem zwischen den radseitigen Lenkerlagern 9 und den 
aufbauseitigen Lenkerlagern 10 dieses Lenkers. 

In einfacher Weise wird es dadurch moglich, einer- 
30 seits die Spreiz- und Lenkachse 5raumlich so zu legen, 
daB sich ein in vielen Fallen bevorzugter negativer 
Lenkrollradius dergibt, andererseits aber einen oberen 
Lenker zu wahlen, dessen Lange erheblich groBer als 
sonst ublich ist Entsprechend der groBeren Lenkerlan- 
J5 ge beschreiben die radseitigen Lenkerlager 9 dann beim 
Ein- und Ausfedern des Rades einen vergleichsweise 
groBen Kreisbogen, was bedeutet, daB dabei nur relativ 
geringe Radsturzanderungen auftreten, was u. a. Vor- 
aussetzung fur eine optimale Radfuhrung ist Das Rad- 
40 haus kann daher schmal bemessen werden, was der Mo- 
torraumbreite zugute kommt 

Die beiden Einzellenker 41, 42 sind derart ausgebildet 
und angeordnet, daB sie sich in ihrem Kxeuzungsbereich 
nicht beruhren. Das kann dadurch erreicht werden, daB 
45 z. B. einer der beiden Einzellenker als im wesentlichen 
geradliniger Stab ausgebildet ist, wahrend der andere 
Einzellenker im Kreuzungsbereich gekropft ist, wie dies 
in Pig. 1 angedeutet ist Es ist auch denkbar, beide Ein- 
zellenker gegensinnig zu kropfen oder, wie in Pig. 3a 
50 angedeutet, beide Einzellenker 41', 42* als gegensinnig 
leicht gebogene Stabe auszubilden. Moglich ist es auch, 
beide Einzellenker 41", 42" in einem gewissen vertika- 
len Abstand versetzt zueinander verlaufen zu lassen, 
wie dies in Pig. 3b angedeutet ist In diesem Falle liegen 
55 natiirlich auch die radseitigen und aufbauseitigen Lenk- 
erlager 9', 9" bzw. 10" in verschiedenen Horizontalebe- 
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Mitunter ist es erwunscht, z. B. aus Komfortgrunden, 
daB der obere Lenker 4 eine gewisse Langselastizitat 
60 besitzt Dieser Wunsch kann unter Beibehaltung der 
zuvor erlauterten Vorteile in einfacher Weise dadurch 
realisiert werden, daB, wie in Pig. 4 dargestellt einer der 
beiden Einzellenker — in Fahrzeugdraufsicht gesehen 
— etwa in Verlangerung der Radachse. also quer zur 
65 Fahrzeuglangsrichtung angeordnet ist wahrend der an- 
dere der beiden Einzellenker schrag dazu verlauft sowie 
in Richtung seiner Langserstreckung elastisch etwas 
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Die Federkraft wird zweckmaBigerweise im unteren 
Lenker 3 eingeleitet z. B. uber ein Feder- oder Feder- 
dlmpferelement 6, das einenends im Abstand zum unte- 
ren aufbauseitigen Lenkerlager 8 und anderenends im 
oberen aufbauseitigen Lenkerlager 10 selbst bzw. auf 5 
dessen Lagerachse angelenkt werden kann, wie dies in 
Fig. 2 angedeutet ist. 

Naturlich kann auch einer der beiden oberen Lenker 
41, 42 mit der Federkraft belastet werden, falls dazu 
Platz vorhanden ist 10 

Patentanspruche 

1. Unabhangtge Aufhangung eines gelenkten Rades 
von Kxaftfahrzeugen, mit einem Radtrager, der 15 
durch einen in seinem radsch Ossein a hen unteren 
Bereich gelenkig angreifenden unteren Lenker, 
vorzugsweise Querlenker, sowie durch einen in sei- 
nem oberhalb des Rades liegenden oberen Bereich 
gelenkig angreifenden, aus zwei stabformigen Ein- 20 
zellenkern bestehenden oberen Lenker schwenk- 
bar am Fahrzeugaufbau angelenkt ist, wobei obe- 
rer und unterer Lenker derart angeordnet sind, daB 
die ideelle momentane Lenkachse 5 des Rades die 
Fahrbahn im Abstand dauBenseitig der Radmitte- 25 
nebene schneidet (negativer Lenkroll radius), da- 
durch gekennzeichnet, daB die beiden Einzellen- 
ker (41, 42) des oberen Lenkers (4) sich — in der 
Draufstcht — X-formig kreuzen. 

2. Aufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 30 
zeichnet daB mindestens einer der beiden Einzel- 
lenker (41, 42) im Kreuzungsbereich (D) derart ge- 
kropft ist daB sich beide Einzellenker (41, 42) nicht 
beruhren. 

3. Aufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 15 
zeichnet daB die beiden Einzellenker (41, 42) in 
einem gewissen vertikalen Abstand versetzt zuein- 
ander verlaufen. 

4. Aufhangung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet daB einer der beiden Ein- 40 
zellenker des oberen Lenkers (4) zumindest anna- 
hernd quer zur Fahrzeuglangsrichtung und — in 
der Fahrzeugdraufsicht — etwa in Verlangerung 
der Radachse verlauft wahrend der andere Einzel- 
lenker schrag dazu verlauft und in Richtung seiner 45 
Langserstreckung elastisch etwas nachgiebig aus- 
gebildet und/oder angelenkt ist (Fig. 4\ 

5. Aufhangung nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet daB ein der Fahrzeugfe- 
derung dienendes Feder- oder Federdampferele- 50 
ment (6) in an sich bekannter Weise einenends im 
Abstand zum unteren aufbauseitigen Lenkerlager 
(8) am unteren Lenker (3) und anderenends im obe- 
ren aufbauseitigen Lenkerlagerbereich, vorzugs- 
weise im Lenkerlager (10) selbst angelenkt ist 55 
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